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»REISET NACH DEM NORDEN« 
Zur Geschichte der Fährverbindung Warnemünde-Gedser 
VON HARALD HüCKST ÄDT 
2. Teil: Von der Eröffnung der Fährlinie 
bis zu ihrem Ende im Zweiten Weltkrieg':-
Die Schiffe 
Für die neue Fährverbindung von Warnemünde nach Gedser waren vier Schiffe vorgesehen. 
Dem normalen Personenverkehr sollten zwei Räderfähren dienen, während man mit Rück­
sicht auf das im Winter zu erwartende Eis und vornehmlich für den Güterverkehr zwei wei­
tere Fahrzeuge mit Schraubenantrieb benötigte. Die beiden Raddampfer waren Schwester­
schiffe mit nur geringen Abweichungen, während die beiden Schraubenschiffe sich stärker 
voneinander unterschieden. In den äußeren Abmessungen waren natürlich alle weitgehend 
identisch. 
Drei der vier Schiffe wurden in Deutschland gebaut. Es waren dies die FRIEDRICH FRANZ 
IV., die PRINSESSE ALEXANDRINE und die MECKLENBURG. Für alle drei zeichnete die Werft 
von Ferdinand Schichau verantwortlich. Das vierte Schiff, die PRINS CHRISTIAN, kam von der 
AIS Helsing0rs Jernskibs- og Maskinbyggeri. 
Der Bau von Eisenbahnfähren war für Schichau zu dieser Zeit kein Neuland mehr. Bereits 
1 877 hatte die Werft für die Dänischen Staatseisenbahnen die FREDERICIA (304 BRT) für 
den Kleinen Belt geliefert, gefolgt 1 883 von der HJALMAR (332 BRT) und der INGEBORG 
(342 BRT).1 Für das Eisenbahnbetriebsamt Stralsund hatte man zwischen 1 882 und 1 891 die 
Fähren PRINZ HEINRICH, RüGEN und STRALSUND gebaut, als es darum ging, den Strelasund 
mit der Eisenbahn zu überqueren.2 Aber das waren recht kleine Fahrzeuge gewesen. Die nun 
bestellten Neubauten hingegen waren die größten ihrer Art in Europa. 
Für Trajekte hatte sich mit den Jahren eine Art B auschema herausgebildet. Eisenbahn­
fähren waren damals im wesentlichen breite Pontons mit Schaufelradantrieb. Da das durchge­
hende Gleis wesentliche Aufbauten nicht erlaubte, besaßen sie für die Zwecke der Schiffs­
führung etwa mittschiffs eine hohe Brücke in Eisenkonstruktion. Aufenthaltsräume für Pas­
sagiere befanden sich unter Deck. Ein typisches Beispiel war die Kopenhagen-Malmö-Fähre 
KJÖBNHA VN. 3 Dieses Bauprinzip wurde auch bei den neuen Schiffen, zumindest bei den Rä­
derfähren, angewandt, doch gab es eine Reihe von Verbesserungen und Weiterentwicklungen, 
die nicht zuletzt der Bequemlichkeit der Passagiere dienten. So konstruierte man Aufbauten, 
unter denen das Gleis tunnelartig hindurchgeführt wurde. Auch erhielten die Schiffe erstmalig 
ein am Bug aufklappbares Schanzkleid. 
Nachfolgend sollen die vier neuen Fähren eingehender beschrieben werden. 
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FRIEDRICH PRANZ IV. 
Die FRIEDRICH FRANZ IV. entstand im Werk Elbing der Schichauwerft. Sie war als Doppel­
endfähre mit einem durchlaufenden Gleis entworfen. Dieses Gleis war 79,5 m lang und er­
laubte die Unterbringung von zehn Güterwagen oder einer entsprechenden Zahl von Perso­
nenwaggons. Neben dem Gleis waren starke Ringbolzen angebracht, um die Wagen auf See 
festzurren zu können. Vorn und achtern befanden sich wegklappbare Prellböcke. Die Auf­
bauten erstreckten sich etwa über das mittlere Drittel des Schiffes. Sie waren über dem in der 
Schiffsmitte liegenden Gleis angeordnet, welches von beiden Seiten her befahrbar war. Ober­
halb des Gleisdecks lag ein Bootsdeck, auf dem allerdings nur zwei der insgesamt sechs Ret­
tungsboote untergebracht waren. Die übrigen vier hingen in Davits paarweise auf der Back 
und am Heck. Über dem Bootsdeck war noch ein weiteres Deck, das Promenadendeck, auf 
welchem sich einige Pavillons mit besonders vornehm ausgestatteten Salons der ersten und 
zweiten Klasse sowie der Fürstensalon befanden, ohne den man nicht glaubte auskommen zu 
können.4 
Im übrigen besaß das Schiff alle notwendigen Aufenthaltsräume für Damen und Herren, 
Raucher und Nichtraucher der ersten, zweiten und dritten Klasse, wobei die Räume der letz­
teren ebenso wie die Mannschaftsräume unter Deck gelegen waren. Küche, Schlafkabinen für 
30 bis 40 Fahrgäste, Post- und Paketräume sowie Toiletten in drei Klassen vervollständigten 
die Einrichtung. 
Die FRIEDRICH FRANZ IV. war nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd für die 
höchste Klasse der Großen Küstenfahrt 1 00 A4 K mit verstärkten Schotten erbaut worden. Sie 
wurde von zwei Schaufelrädern angetrieben, die ihre Kraft von einer liegenden Dreifach­
Expansionsmaschine von 2500 PSi erhielten. Diese Maschine lief mit 45 Umdrehungen pro 
Minute und hatte einen Kohlenverbrauch von 0,75 kg/PS/h. Der Dampf wurde in vier Kesseln 
erzeugt, die jeweils einen eigenen Schornstein hatten. Zu dieser Anordnung war man gelangt, 
weil die Schornsteine wegen des. Gleises nicht mittschiffs in die Höhe geführt werden konn-
Räderfähre FRIEDRICH FRANZ IV. (1903 F. Schichau). Originalzustand mit vier Schornsteinen und 
einem Gleis, bald darauf durch Umbau stark verändert (aus Zs.d. Vdl47, 1903). 
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FRIEDRICH FRANZ IV. verläßt den Hafen von Warnemünde. Deutlich sind die vier Schornsteine 
sichtbar (zeitgenössische Postkarte). 
ten. Sie bestimmten das eigenartige Aussehen des Schiffes. Auch die Kessel- und Maschinen­
schächte waren seitlich angeordnet. 
Außer den vier Hauptkesseln gab es noch einen Kessel für die Hilfsmaschinen . Zu diesen 
gehörte unter anderem auch die Hebevorrichtung für die Bugklappe. 
Da der Hafen von Gedser ein Wenden der Fährschiffe nicht zuließ, waren diese gezwungen, 
das über den Bug angesteuerte Fährbett über das Heck wieder zu verlassen. Um beim Rück­
wärtsfahren sichere Steuerfähigkeit zu behalten, erhielten FRIEDRICH FRANZ IV. wie auch die 
anderen Fähren Bugruder. Aus demselben Grund besaß sie auch zwei Kommandobrücken, 
die bis heute ein Merkmal aller Gedserfähren geblieben sind. 
Die Baukosten des Schiffes lagen bei etwa 1 ,2 Millionen Reichsmark. 
PRINSESSE ALEXANDRINE 
Die PRINSESSE ALEXANDRINE war ein Schwesterschiff der FRIEDRICH FRANZ. Sie entstand 
gleichfalls in Elbing und lief am 20. Mai 1903 vom Stapel.S Da sie in allen wesentlichen Dingen 
ihrem Schwesterschiff ähnelte, erübrigt sich eine eingehende Beschreibung. 
In einigen Punkten unterschieden sich die beiden Schiffe jedoch voneinander: Während 
nämlich FRIEDRICH FRANZ IV. auf der Back lediglich ein starkes Schanzkleid mit zwei klei­
nen Backshäusern beidseitig der Bugklappe besaß, welche die Hebevorrichtung für die Bug­
klappe beherbergten, waren bei der PRINSESSE ALEXANDRINE die Mittelaufbauten in Boots­
deckshöhe bis zum Bug vorgezogen .  Da die Deckshöhe nicht ausreichte, um Eisenbahnwagen 
darunter verkehren zu lassen, hatte man in der Mitte einen Ausschnitt für die Gleise freigelas­
sen, so daß die Aufbauten eher langgestreckten Deckshäusern beidseitig des Gleises glichen. 
Im Ganzen hatten die Waggons durch diese Anordnung mehr Schutz als bei FRIEDRICH 
FRANZ IV., die deshalb bald in ähnlicher Weise umgebaut wurde. 
Auch die Bootsaufstellung, die Salons auf dem Promenadendeck und einige andere äußere 
Dinge waren bei beiden Schiffen verschieden, so daß das kundige Auge sie an diesen Dingen 
unterscheiden konnte, wenn die Landesfarben dazu nicht ausreichten. Technisch waren die 
beiden Schiffe gleich. 
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PRINSESSE ALEXANDR!NE am Ausrüstungskran der Elbinger Schichau-Werft. Zwei Arbeiter sind in 
der Nähe des Hecks mit Außenbordsarbeiten beschäftigt. Die Kajüte zwischen den Schornsteinen 
fehlt noch (zeitgenössische Postkarte). 
PRINSESSE ALEXANDRTNE, Blick vom Heck zum Bug (aus G. Braun: Der Fährverkehr zur See im 
europäischen Nor.den. 1913 ). 
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Räderfähre PRINSESSE ALEXANDRINE, Originalbauzustand (aus ls. d. Vdi 1903). 
MECKLENBURG 
Statt mit Radantrieb war das zweite Schiffspaar mit Doppelschraubenantrieb ausgerüstet. 
Grund dafür waren - wie oben gesagt - die im Winter zu erwartenden Eisverhältnisse, die 
einem Raddampfer die Passage unmöglich machten.6 Warum man unter diesen Umständen 
nicht nur Schraubenschiffe baute, ist wohl nur aus Überlegungen der Zeit verständlich. 
Äußerlich von gleicher Größe wie die Räderfähren, wich die MECKLENBURG in ihrer Kon­
struktion doch erheblich von ihnen ab. Außenhaut und Verbände waren eisverstärkt, so daß 
das Schiff in begrenztem Maße als Eisbrecher dienen konnte. In den Aufbauten befanden sich, 
ähnlich wie bei den übrigen Schiffen, ein Boots- und ein Promenadendeck. Auf diesem stand 
wiederum ein Aufbau mit einem Luxussalon für Passagiere erster Klasse und Fürstlichkeiten. 
Schraubenfähre MECKLENBURG, Originalbauzustand (Foto: Eschenburg). 
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Im Dresdner Verkehrsmuseum befindet sich dieses Modell der MECKLENBURG im ursprünglichen 
Bauzustand. Es ist vermutlich das einzige Modell einer deutschen Vorkriegs-Eisenbahnfähre und 
zeigt anschaulich die Bauweise dieser für die damalige Zeit technisch sehr fortgeschrittenen Schiffe 
(Foto: Hückstädt). 
Noch einmal die MECKLENBURG, diesmal mit schwarzem Schornsteintopp (ursprünglich war der 
Schornstein rein gelb). Vor der Brücke ist ein zweiter Mast hinzugekommen. Der erste große Umbau 




MECKLENBURG im Originalbauzustand (aus Zs. d. Vd! 1903). 
Die sechs Boote verteilten sich - wie bei FRIEDRICH FRANZ IV. - paarweise auf Bug, Boots­
deck und Heck. Auch die Konstruktion der Bugklappe war analog. Da man im Winter mit 
einer geringeren Fahrgastzahl rechnete, waren die Passagiereinrichtungen kleiner als auf den 
Räderfähren, weshalb die beiden Schraubenschiffe auch als Güterfähren bezeichnet wurden. 
Aufgrund einer Zweigleiskonstruktion, bei der die beiden Gleise am Bug und Heck ver­
schlungen waren, konnte die MECKLE BURG 15 Güterwagen transportieren, also erheblich 
mehr als die Räderfähren. 
Die Maschinenanlage bestand aus zwei Dreifach-Expansionsmaschinen mit zusammen 
2500 PSi. Der Dampf wurde von zwei Doppelenderkesseln erzeugt (im Gegensatz zu den vier 
Einzelkesseln der Radfähren). Alle übrigen technischen Einrichtungen entsprachen weitge­
hend denen der schon genannten Schiffe; auch deren Bugruder war vorhanden. 
Die MECKLENBURG wurde auf der Danziger Schichau-Werft gebaut, wo sie am 4. April 
1903 vom Stapel lief. 
PRINS CHRISTIAN 
Als einziges der vier Fährschiffe kam die PRINS CHRISTIAN nicht von Schichau, sondern von 
der AIS Helsing0rs Jernskibs- og Maskinbyggeri in Helsing0r. Dem Bauauftrag war eine 
Ausschreibung vorausgegangen, an der sich eine englische, drei dänische und vier deutsche 
Werften beteiligt hatten. Das höchste Angebot hatte auf 1 415 000 dänische Kronen für eine 
Radfähre und 1 569 000 Kronen für eine Schraubenfähre gelautet, während die tatsächlich an­
genommene Offerte sich auf 855 700 Kronen für die Radfähre von Schichau (PR INSESSE ALE­
XANDRINE) und 1 020000 Kronen für die Schraubenfähre belieF 
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Schraubenfähre PRINS CHRISTIAN (zeitgenössische Postkarte). 
Hauptspant der PRINS CHRISTIAN (aus Zs. d. 
Vdl, 1904). 
PRINS CHRISTIAN im Warnemünder Fähr­
bett (zeitgenössische Postkarte). 
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Schraubenfähre PRINS CHRISTIAN im Originalbauzustand (aus Zs. d. Vd!, 1904). 
Obwohl also auf einer anderen Werft erbaut, war PRINS CHRISTfAN der MECKLENBURG 
ziemlich ähnlich. Von gleichen Abmessungen, unterschied sie sich äußerlich eigentlich nur 
durch einen zweiten Schornstein und eine bis zum Bootsdeck durchgezogene Back, wie sie 
auch die PR! SESSE ALEXANDRINE von vornherein besaß. Die deutschen Fähren bekamen 
eine solche Back erst bei ihrem ersten Umbau. 
Aufgrund ihrer Bauart war PR INS CHRISTI AN, wie auch die anderen Fähren, ein relativ stei­
fes Schiff. Um diese Eigenschaft etwas abzumildern und allzu starkes Rollen zu vermeiden, 
hatte sie auf jeder Seite einen hochgelegenen Wassertank mit je etwa 50 Tonnen Seewasser 
(nicht zu verwechseln mit Frahm'schen Schlingertanks), welche die Schiffsbewegungen etwas 
weicher machten. Zusätzlich waren Schlingerkiele vorhanden. 
Umbauten 
In einer Weise hatten die Kritiker des neuen Trajektdienstes recht behalten. Schon nach kur­
zer Zeit erwiesen sich die Fähren tatsächlich als völlig unzureichend: sie waren zu klein. Ins­
besondere die Raddampfer waren mit nur einem Gleis zu vorsichtig konzipiert worden; bei 
der Neuartigkeit eines Fährbetriebs in dieser noch nicht dagewesenen Größenordnung nicht 
verwunderlich. Durch Verlängerung und anderweitigen Umbau mußte Abhilfe geschaffen 
werden. 
Schon im Jahre 1904 wandte sich deshalb die Generaldirektion der Dänischen Staatsbahnen 
an Vertreter der Mecklenburgischen Eisenbahn wegen eines Umbaus der Radfähren zur Stei­
gerung ihrer Leistung. Diese Vorschläge konnten dem mecklenburgischen Landtag nicht vor 
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Die PRINSESSE ALEXANDRINE nach dem Umbau von 1905 mit zwei Gleisen und nur noch zwei 
mittschiffs gelegenen Schornsteinen (Sammlung Pieplow ). 
dem 1 .  November 1 904 vorgelegt werden. Da der Umbau der Schiffe jedoch drängte, einigte 
man sich kurzfristig darauf, mit der dänischen PRINSESSE ALEXANDRINE zu beginnen. Ohne­
hin konnten nicht alle Schiffe gleichzeitig aus der Fahrt genommen werden. 
Die so vorübergehend entstandene unterschiedliche Leistungsfähigkeit der Fähren wurde 
dadurch ausgeglichen, daß Dänemark während ihrer Dauer 10 000 Reichsmark jährlich an die 
Mecklenburgische Eisenbahn zahlte. Dieser Umstand zeigt, wie sehr man bei der Anlage und 
dem Betrieb des Trajekts auf Parität achtete. 
Die PRINSESSE ALEXANDRINE ging 1 905 zum Umbau in die Helsing"n-Schiffswerft. In der 
dänischen Zeitung »Danebrog<< vom 14 .Juli 1 905 gab ein Augenzeuge eine Beschreibung der 
Umbauarbeiten: 
Die Eisenbahnfähre wurde an zwei unterschiedlichen Stellen verlängert. Der große Schiffs­
rumpf wurde aus diesem Grund in drei Teile zerlegt und zwar vor und hinter dem Maschinen­
schott. Die Nieten wurden ausgemeißelt und ausgebohrt, dann konnten die drei Schiffsteile 
auseinandergerückt werden, so daß die Einfügung der Zwischenstücke erfolgte. Von 11 bis 
17 Uhr arbeiteten acht Mann an einer Winde, um den ersten Teil der Fähre 38 Fuß [rund 1 2  
Meter] vom Mittelteil abzurücken. Der Rumpf lief über Walzen, um die Reibung zu vermin­
dern. 
Als Ergebnis des Umbaus wurde die PRINSESSE ALEXANDRINE nicht nur auf 1 02 Meter 
verlängert, sondern man baute auch ihr Deck für zwei Gleise um, wie sie die Schraubenfähren 
schon von Anfang an gehabt hatten. Die beiden Maßnahmen erhöhten die Kapazität des Schif­
fes erheblich. 
Eine äußere Folge des Umbaus war, daß die Schornsteine nunmehr mittschiffs zwischen 
den Gleisen hochgeführt werden konnten, wobei sich ihre Zahl auf zwei verminderte. Weiter­
hin erhöhte man die Zahl der Rettungsboote von sechs auf acht. Andere Verbesserungen be­
trafen die Salons. 
Durch den Umbau büßte das Schiff allerdings einen Teil seiner Stabilität ein und mußte des­
halb später mit großer Vorsicht gefahren werden. Am 1 .  Oktober 1 905 nahm die PRINSESSE 
ALEXANDRINE ihre Fahrten wieder auf. 
Im Frühjahr 1 906, nachdem der mecklenburgische Landtag die notwendigen Gelder bewil­
ligt hatte, war die FRIEDRICH FRANZ IV. zum Umbau an der Reihe. Sie wurde am 1 .  Mai 1 906 
Fährschiff .Friedrich Franz ßl."R.S. 
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FRIEDRICH FRANZ IV. nach Umbau und Verlängerung (Sammlung Hückstädt), 
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aus dem Verkehr genommen und ging in die Rostocker Neptunwerft, die schon bisher die re­
gelmäßigen Überholungsarbeiten der Fährschiffe durchgeführt hatte. 
Die Umbaumaßnahmen waren im wesentlichen die gleichen wie zuvor bei der dänischen 
Fähre. Bei der Verlängerung wurden 1 0,85 m vor dem Maschinenraum und 7,44 m dahinter 
eingefügt. Bei dieser Gelegenheit erhöhte man auch die Back und zog sie- teilweise mit einem 
Walrückendeck- bis zum Mittelaufbau durch. Eine ähnliche Anordnung hatte die PRINSESSE 
ALEXANDRINE schon von Anfang an gehabt. Gleichfalls vergrößert wurde das auf dem Pro­
menadendeck gelegene Deckshaus. 
FRIEDRICH FRANZ IV, nach dem Umbau (Sammlung H ückstädt ). 
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Eine Rangierlok zieht Güterwagen aus FRIEDRICH FRANZ IV. (nach Umbau) (Foto: Eschenburg). 
Die Ablieferung des umgebauten Schiffes verzögerte sich durch einen Brand, dem die 
Holzwerkstätten der Neptunwerft zum Opfer fielen. Die schon bereitgestellte neue Innen­
einrichtung wurde ein Raub der Flammen. Mit kurzer Lieferfrist konnte jedoch durch eine 
Berliner Firma Ersatz geschaffen werden, so daß sich der Zeitverlust in Grenzen hielt .  
FRIEDRICH FRANZ IV. verläßt Warnemünde (zeitgenössische Postkarte). 
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Und läuft und läuft ... 
Wie schon erwähnt, war das Trajekt von Anfang an erfolgreich. Jedes Jahr benutzten mehr 
Personen die Fährschiffe; vor dem Weltkrieg waren es bereits 1 3 7 000. 
Stärker noch als die Passagierzahl entwickelte sich das Frachtaufkommen. Von 80 000 Ton­
nen im ersten Betriebsjahr stieg es auf 243 000 Tonnen im Jahre 1 9 13, dem letzten vollen Ab­
rechnungsjahr vor dem Krieg. 
Der Erste Weltkrieg stoppte zwar die Entwicklung beim Personenverkehr, konnte aber den 
G üterverkehr nicht aufhalten, der nun erst recht eine hohe Bedeutung bekam. Im Rechnungs­
jahr 19 15/16  wurde eine Spitzenleistung von 466 000 Tonnen erreicht. 8 Für Kriegszwecke 
waren die Warnemünder Fähren aber wegen ihrer geringen Hochseetüchtigkeit unbrauchbar, 
im Gegensatz zu den Schiffen der Saßnitz-Trelleborg-Linie, die sich vorzüglich als Minen­
leger eigneten und auch als solche verwendet wurden.9 
Nach dem Krieg erholte sich der Verkehr zusehends. Es zeigte sich jedo�h, daß nach nun­
mehr fast 20 Jahren Betriebszeit die Fährschiffe nicht mehr die Leistungsfähigkeit hatten, die 
von ihnen verlangt wurde. So wurden auf beiden Seiten Überlegungen über die Erneuerung 
des Schiffsparks angestellt. Da Deutschland kein Geld für Neubauten hatte, machte Däne­
mark den Anfang. 
1 922 lieferte die Helsing0rs Jernskibs- og Maskinbyggeri in Helsing0r, die wir bereits als 
Erbauerin der PRINS CHRISTIAN kennengelernt haben, an die Dänischen Staatsbahnen die 
neue Fähre DANMARK ab.10 Sie unterschied sich ganz erheblich von den bisherigen Schiffen. 
Als auffälligstes äußeres Merkmal bekam sie eine bis zur Brücke vollständig geschlossene 
Back, so daß die Waggons nunmehr völlig gegen die Einflüsse des Wetters und der See ge­
schützt waren. Die Back besaß, in dieser Form auch eine Neuheit, einen aufklappbaren Bug, 
so daß das Schiff, wie auf der Linie üblich, als Bug- wie auch als Heckanleger verwendet 
werden konnte. Durch diese Bauart hatte die DANMARK alle Ähnlichkeit mit der früheren 
Konstruktionsart von Eisenbahnfähren als Ponton mit brückenartigen Aufbauten verloren. 
Die neue Fähre erhielt zwei Gleise; durch ihre größere Länge hatte sie eine erhöhte Lade­
kapazität gegenüber ihren Vorgängern. Sie konnte 25 Güterwagen, 55 Autos (auch das ein Re­
sultat der technischen Fortentwicklung) und 1 100 Fahrgäste auf eine Fahrt mitnehmen. Ihre 
Passagiereinrichtungen waren ebenfalls bedeutend erweitert worden. Zum ersten Mal gab es 
nicht nur einen allgemeinen und einen Rauchsalon, sondern auch einen großen Speisesaal. Die 
THE DANISH STATE RAILWAY STEAM FERRY "DANMARK." 
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Die DANMARK im Originalbauzustand (zeitgenössische Postkarte, Sammlung G. U. Detlefsen). 
verlängerten und vergrößerten Aufbauten ließen dies auch äußerlich erkennen. Darüber hin­
aus war die DANMARK technisch mit einer Reihe von Verbesserungen versehen. Sie repräsen­
tierte den zur damaligen Zeit höchsten Stand des Fährschiffbaus. 
Mit der Indienststellung des Neubaus wechselte die PRINS CHRISTI AN, die nahezu 20 Jahre 
ohne besondere Vorkommnisse ihren Dienst getan hatte, zur Sundfähre Kopenhagen -Malmö 
über, wo sie bis 1945 fuhr, um anschließend den Rest ihrer Tage auf dem Großen Belt zu ver­
bringen.'' Hier blieb sie noch bis 1 954, ehe sie den Weg zur Abwrackwerft antrat. Damit hatte 
sie ohne nennenswerte Unterbrechungen 51 Jahre ohne Havarie im Dienst gestanden, eine Le­
bensdauer, die nicht allzu viele Schiffe aufweisen können. 
DieDANMARK in Warnemünde. Ein PKW fährt an Bord. Im Jahre 1926 war die Vorschrift aufgeho­
ben worden, nach der PKW auf Eisenbahnwagen verladen werden mußten, um die Fähre benutzen 
zu können. Die DANMARK konnte bis zu 55 PKW befördern (zeitgenössische Postkarte, Sammlung 
Franz Vonarb ). 
Dieses Inserat aus den zwanziger Jahren zeigt 
noch immer das alte Fährschif! FRIEDRICH 
FRANZ IV. (Sammlung Hückstädt). 
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ab illarnemünbe 10 Ubr oorm 
an illarnemilnbe 4 Ubr nacl)m. 
�in- unO Rükfabrt zuf. 6 Rm. . Kein Paßzmang. 
Er[lklaffige Oerpnegung an Borb. 
Zur gleichen Zeit wurde die PRINSESSE ALEXANDRINE in den Reservestatus versetzt. Bis 
1 933 lag sie so in Gedser. 1935 verkaufte man sie zum Abwracken. 
Nachdem mit dem Neubau der DANMARK die PRINS CHRISTIAN von der Warnemünde­
Gedser-Route verschwunden war, wäre nun die deutsche Seite an der Reihe gewesen, auch bei 
ihrem Schiffsbestand eine Modernisierung ins Werk zu setzen. Indessen hatte das Deutsche 
Reich zu dieser Zeit für Fährschiffneubauten noch immer kein Geld. Die alten Schiffe mußten 
weiter in Fahrt gehalten werden. 
Man half sich zunächst damit, daß man die MECKLENBURG zum Umbau in die Rostocker 
Neptunwerft schickte, um als schnelle Reaktion auf den dänischen Neubau wenigstens die 
Kesselanlage modernisieren zu lassen. Als äußere Folge dieser Maßnahme erhielt das Schiff 
nun zwei dünne Schornsteine statt des einen dicken, den es vorher gefahren hatte. Außerdem 
wurde die Back bis zum Mittelaufbau verlängert, wie dies schon viel früher bei den Radfähren 
MECKLENBURG: Mit der Modemisierung der Kesselanlage 1924 machte der eine dicke Schornstein 
zwei dünnen Platz (Foto: Eschenburg). 
1 14 
Nach Indienststellung der SCHWERIN, die völlig weiß »gemalen« war, paßte man die Farbgebung 
der MECKLENBURG dem neuen Schema an (Sammlung Hückstädt). 
1,' · 
Die MECKLENBURG nach der Neugestaltung ihre1· Aufbauten in den dreißiger Jahren (Foto: Eschen­
burg). 
geschehen war. Ebenso wie bei diesen blieb aber in der Schiffsmitte über den Gleisen die Öff­
nung frei, so daß die Waggons noch immer im Freien standen. 
In den dreißiger Jahren änderte sich das Aussehen der MECKLENBURG noch einmal radikal. 
Das Promenadendeck wurde völlig neu gestaltet, die Brücke geschlossen und harmonisch mit 
den Aufbauten verbunden. Damit und mit weiteren Änderungen nach dem Zweiten Welt­
krieg avancierte die MECKLENBURG zum meistumgebauten Fährschiff der Warnemünde­
Gedser-Linie. 
1 1 5  
Der »Schwan der Ostsee« 
Indessen stand auf deutscher Seite e in Fährenneubau als Gegenstück zur DANMARK noch 
immer aus. Als sich im Jahre 1926 die deutschen Ländereisenbahnen zur Deutschen Reichs­
bahn zusammenschlossen, war die Zeit dafür gekommen. 
Im Dezember 1 926 brachte die Elbinger Schichauwerft die SCHWER!N in Fahrt12, die 
äußerlich viel Ähnlichkeit mit der DANMARK hatte. Sie entsprach den Vorschriften des Ger­
manischen Lloyd der Klasse 100 A4K (E) mit Freibord. Elf bis zum Wagendeck reichende 
Schotte teilten die SCHWERIN in zwölf Abteilungen, die so bemessen waren, daß auch beim 
Vollaufen zwei er benachbarter Abteilungen die Schwimmfähigkeit erhalten blieb. Ebenso wie 
die DANMARK besaß sie leistungsfähige Trimmtanks, um Schlagseite bei einseitiger Beladung 
schnell ausgleichen zu können. Zusätzlich waren Frahm'sche Schlingertanks eingebaut, um 
die Bewegungen im Seegang zu dämpfen. 
Der Antrieb erfolgte durch zwei Dreifach-Expansionsmaschinen von je  2200 PSi. Den 
Dampf lieferten vier Zylinderkessel, die im Gegensatz zur DANMARK nicht kohle-, sondern 
öl befeuert waren. 
Zu ihrer Zeit war die SCHWERIN das größte und modernste Fährschiff der Ostsee. Vor 
ihrem Bau hatte man sich Gedanken über die zweckmäßigste Maschinenanlage gemacht. Der 
Betrieb des Schiffes war durch rasch wechselnde kurze Fahrzeiten und Pausen gekennzeich­
net. Es kam also darauf an, ein Höchstmaß an schneller Betriebsbereitschaft zu erreichen. Da­
für hätte sich der Dieselmotor geradezu angeboten. 
Dennoch entschloß man sich nach reiflicher Überlegung für den kastengünstigeren 
Dampfantrieb, gestaltete ihn aber mit der Ölheizung so ökonomisch wie möglich. An der 
Brauchbarkeit des Diesels bestand zwar kein Zweifel mehr, doch war man sich noch nicht 
über seine Wirtschaftlichkeit im klaren. Treibstoff war damals teurer als heute, und der Motor 
erforderte höhere Anlagekosten als eine Dampfmaschine gleicher Leistung. Dies wog die be­
trieblichen Vorteile wieder auf. 
Nach Fertigstellung der SCHWER!N trennte man sich von der FR!EDRICH FRANZ IV., die 
noch 1 926 abgewrackt wurde. 
. , . ' .. . . . . .  . · W  
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Abb. 10 bi!t 12 
Querschnitte 
von hinten geuhen 
Bauplan der SCHWERIN (aus: Zs. d. Vdl 71, 1927). 
Spant 95 
von vorn gesehen von hinten gesehen 
Raumplan 
Spant 151 
von hinten gesehen 
1 1 8  
Eisenbahn-Fährschiff 
"SCHWERIN" 
f"ur die Linie 
Warnemünde • Gjedser 
Linge 106 m, Breite 18,5 m, Geschwindigkeit 151/2 Knoten, 
ltuhbare Gleislinge 160 m. Einrichtungen !Ur 500 fahrglste 
Erbaut 1925126 
F. scHDCD=DAlY.I · mn.ooiNIG 
Bilderserie SCHWERIN- Titel (alle Bilder der Serie: 
Sammlung Gert Uwe Detlefsen) 
Die folgende Bilderserie zeigt das Fährschiff SCHWERIN in allen EinzelheitenY Sie ent­
stammt einem Album, welches von der Bauwerft Ferdinand Schichau zu Werbezwecken her­
ausgegeben wurde, mit eingeklebten echten Fotografien. Da von der SCHWERIN wie von allen 
anderen hier erwähnten Schiffen bisher überwiegend Außenansichten veröffentlicht wurden, 
sind diese B ilder von besonderem Interesse und vermitteln einen Eindruck von der Innenge­
staltung eines Fährschiffs der zwanziger und dreißiger Jahre. Wer damals erster Klasse reiste, 
den umgab echter und individueller Luxus-kein Vergleich mit dem heutigen Massen betrieb. 
Nach dem Ausscheiden der FRIEDRICH FRANZ IV. und dem Auflegen der PR INSESSE ALE­
XANDRINE fuhren während der dreißiger Jahre nur noch drei Fähren auf der Strecke, während 
das ursprüngliche Konzept vier Schiffe vorgesehen hatte. Trotzdem lief der Verkehr reibungs­
los, denn die beiden Neubauten waren leistungsfähiger als die alten Radfähren, die sie abgelöst 
hatten. 
An der Schichau- Werft in Elbing. 
1 1 9  
Die SCHWER IN in der Endausrüst;mg neben dem Schichat�-Dock in Pillau. 
Die SCH\XIERIN verläßt mit eigene1· Kraft den Elbingfluß. 
1 20 
Blick in den Wagenraum vom Bug her gesehen. 
Das Promenadendeck. 
Treppenniedergang vom 
Vorraum auf das Promena­
dendeck. 
Seitengang im Vorraum 
nach dem Speisesaal. 




Rauchzimmer 1./2. Klasse 
auf dem Promenadendeck. 
Speisesaal 3. Klasse auf dem 
Raumdeck. 
Erst 1 930 entsprachen die Zugverbindungen zwischen der deutschen und der dänischen 
Hauptstadt wieder den Verhältnissen von vor 19 14 .  Es gab nun je ein Tages- und Nacht­
schnellzugpaar in  beiden Richtungen. Auf deutscher Seite wurde es in einen Zug nach Harn­
burg und einen nach Berlin geteilt. Darüber hinaus verkehrten noch weitere Züge über die 
Fähre sowie zusätzliche Anschlußzüge für Fahrgäste, die in  Warnemünde den Zug verließen 
und auf die Fähre umstiegen - z.B. solche, die keine Platzkarte mehr für den durchgehenden 
Zug erhalten hatten. 
Im Laufe der Jahre stieg der Personenverkehr in beiden Richtungen ständig an, ohne aller­
dings je die Zahlen der Saßnitz-Trelleborg-Linie zu erreichen. Wichtiger als der Reisezugver­
kehr war der Gütertransport, der sich wegen der Importbedürfnisse Dänemarks allerdings 
nicht in beiden Richtungen gleichmäßig entwickelte.14 Dänemark importierte schwerindu­
strielle Erzeugnisse, Braunkohlebriketts und Düngemittel, dazu Frühkartoffeln, Südfrüchte 
und Blumen aus den Mittelmeerländern, die mit der Eisenbahn durch Deutschland und über 
die Fähre nach Norden gelangten. In umgekehrter Richtung liefen landwirtschaftliche Pro­
dukte, Schlachtvieh, Butter, Eier, Käse und Fisch. 
EXPRESS-VERBINDUNGEN 
Zweimal täglich, morgens und abtnds, über die Dampffähren-Routen: 
SASSNITZ-TRALLEBORG und WARNEMüNDE-GJEDSER 
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1. D-Züge 13 resp. 14. 
Ourch�:ehtndeSchlafwas:en L u.II. Kl.: 
Berlin • Stockholm • Berlin, 1., 11. u.lll. Kl.: 
Berlin • Oslo - Berliu. 
Durchrehende Sitzwaten T., II. und 
III. Kl.: Berlin -Trälleborg-(Oslo)-Trälle­
borg- Berlin. 
Bei Benutzung dieser Wagen ist ein 
ZuschlagbiUett, das zugleich als Platz­
karte gilt, zu 6 M., 4 M. resp. 2,50 M. 
in der I., II. oder III. Kl. zu lösen. 
Außerdem �cblafwaren I., II., IIL Kl.: 
Trälleborg-Stockholm-Trälleborg, Trälle­
borg • Göteborg -Trälleborg, T rälleborg· 
Oslo -Trälleborg. 
SpeiseW&fen Berlin-Saßnitz-Hf.-Berlin. 
2. D-Züge 17 resp. 18. 






Schlafwaren I. u. II. KJ. Berlin-Malmö­
Berlin. Reisende ohne Schlafwagen müs­
sen in Saßnilz bezw. Trälleborg umsteigen. 
3. D-Züge 11 resp. 12. 
Durchs:chendc Sitzwaren I. u. II. Kl.: 
Berlin-Kopenhagen-Berlin. Platzgebühr 
5 bezw. 3 M. in I. bezw. I I. Kl. 
4. D·Züge 15 resp. 1G. 
ßurchvehcndeSchlafwaren I.u.II. KJ. 
Berlin-Kopenhagen-Berlin. 
C. Reisewege u. Fahrpreise nach Dänemark 
Reif:lewege 
55. Berlir.-W arnemünde-G jedser-Kopenhagen 
56. Hamburg-Warnemünde-Gjedser-Kopenhagen 
57. Berlin-Hamburg-Lübeck-Dampfer Kopenhagen 
58. Hamburg-Lübeck-Dampf er Kopenhagen 
59. Berlin-Lübeck-Dampfer Kopenhagen . 
60. Berlin-Stettin-Dampfer dir�kt Kopenhagen 
61. Berlin-Humburg-Pattburg-Frodericia-Kopenhagen 
62. Hamburg-Pattburg-Fredaicia-Kopenhagen . 
63. Berlin-Saßuitz-Trälleborg-Malmö-Kopenhagen . 
64: Berlin-Stettin-Dampfer Ü•tseebäder Saßuitz-Trälleborg­
Malmö-Kopenhagen 
65. Berlin-Saßnitz-Dampfer Jirekt Kopcnhagen . 
66. Berlin-Stettin-Dampfer Ü>tEeehäJcr SaBnitz-Dampfcr 
direkt Kopenhagen . 
67. Berlin-SaUui tz-Bornholm-KovetliiHgen 
68. Berlin-Stettin-Dampfcr Ü•tseebätlc� SaBni.tz-llontholm-
K_openhagcn . . 
69. Festes Rundr.eisebillet: Saßnitz-Kopenhagen- (direkt 
'Gesamt- � F h . R . h k länge der . a
. 
rpr· 1. e1c sm . 
Stk-:;:k•. 
II I I 111/1 I 111/11 
448 50 34 30 
431 48 34 29 
627 57 47 38 
337 33 31 23 
537 50 42 3-J. 
465 39 35 26 
836 6ö 41 41 
546 44 27 27 
462 48 39 32 
46fi. 47 41 :n 
421 39 30 30 
425 ?7 33 31 
5SI 51 42 42 
585 49 45 43 
oder via Malmö-Ystad nach)-Bomholm-Saßnitz . 39 
70. Berlin-Saßnitz-Hornholm 381 �4 25 25 
71. Berlin-Stettin-Dampfer Ostseehätler SaBnitz-Bornholm 385 32 28 26 
72. llerlin-Kolberg-Bornholm 452 37 27 27 
73. Berlin-Kolbcrg-Bornholm-Kopenhagen 652 54 45 45 
74. llerlin · Kolherg- Bornholm -Y stad - Bahn Malmö - Kapeu-
hagen 640 56 44 43 
75. Lübe.,k-lloruholm . 300 23 23 14 
Durch Zusammenlegung der Preise für diejenigen Reiserouten in der obigen oder 
umgekehrten Richtung, die man in sein Rundreiseheft aufzunehmen wünscht, ergibt sich 
der Gesamtpreis dt>r gt>scl,lo!:'f'enen Rundreise. - Die Fahrpreise I. Kl. auf den Eisen· 
bahnen Dänemarks sind runcl 50 Prozent höher als die der II. Wagenklasse. 
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Fahrplanauszug für die Verbindung Berlin-Kopenhagen (aus: Reiserouten nach dem Norden -1928: 
Reiseprospekt des Reisebüros Nordland. Berlin). 
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ett!rung Im 34flrfcf)ltrbrrfr(lr 
lll'arnrmOnbr-c»Jrbfrr 
IRoftolf, 14. Oltober. 
8u un.ierem ücftri�en l8erid)t ülier bie ltnterbmf)ung 
im �ii�rtlrde�r mit �inemar! erfialten mir nodl folgenbc 
nmt!itile �1itteilun11 her ff!eid�&alittbireftion ed!tllerin: 
Jurolllc he� in ben lc(Jtcn l'agen !ierr[rfJcnben [tnrfen 
�titwinbc� hlnr in bcr hlcitlid)ett Ditfee niebri,]er �ifer' 
ftnnb cinnctrctcn. �(m 12. Cftobcr frü{J Ino her )ffiaifcr[tanb 
in bcn beibcn .Citicc6äfcn \lliarncmünbe unb �jcbicr l,lll 
�Jictcr unter 9'/ormnl null, fo haiJ bie )Jä[jre B (@jch[rt nb 
4.1:• ll(Jr, '.ll\arnemünhe nn l;,2() llljr) nirfJt planmäiiin nu�' 
lnuicn fonnte. il1ac'bbcm Der lli>a[icrjtnnb im l.\auic be� �or' 
mitt.1�� ehoo� neitieocn luar, ru{Jr bie 1\'äl)rc mit Sjtüub�er 
!l3erfpiitunn ab unb traf !ur,\ nacf) J.t ll6r in llliamenriinbc 
ein. '!>ic 9teiirnben iür l8edin un·h .Dnmlntrn lUurben mit 
bem �>fnnmrifJinen 91nrlnnittnn{·irfJnell,;un lt>citnbriörbert. 1'·ic 
IDiittan?<iäl)rc, bie plnnmiiüio !2.:1;, lllJr nu5 '.ll\ammiinhc ab' �Qtl'n [oll , \Jcrlicü '.ll arnrmünhr 1-1.47 ll[)r. �ic [pätrrcn 
niil,rm ucrfrlirtCn !Uirbcr renc!miifliq. 
Aus »Niederdeutscher Beobachter«, 
14. Oktober 1933. Dia �l!ajakt-�äfjt!}d.)iffa. 
.. �cl)!tlctin" unb ,.9Icec!!eni,urg" . 
. llOl-'itiinc: .\;>. �id unb ,'i). \ßermicn. 
I. Stcl!crlcutc: $. �ai;. Sl'. $ct)Cr. 
I I. Steuerleute: <r. i!erd). �- Sc bei. 
.N!ißircuennann: Q/onn!en. 
I. �dJifisingcnieurc: Vt. ,\>enning�. !R. ffia!Je. $. 
Ecn!Jfl!t\cfJ. 
I. �eema[cf)iniften: 3. Sacobjen. �- !Bolfmann. 
9{. !Elinfelmann. �urmeiftcr·. <r. ß'. 1!!.\eiblidJ. 
l,ll. �enmann. 
Aus dem Rostocker Adreßbuch 1935. 
Die SCHWERIN läuft das Fährbett in Warnemünde an (Foto: Schäfer). 
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Die SCHWERIN hat festgemacht und die Bugklappe geöffnet. Von der Rangierlok gezogen, verläßt 
ein Güterzug das Schiff Auf dem Warnemünder Personenbahnhof steht abfahrbereit ein Anschluß­
zug (rechts oben). Ganz in der Ferne sieht man die zwei Schornsteine der MECKLENBURG, die im 
alten Postdampferhafen liegt. Heute befindet sich etwa dort die Warnow- Werft (Foto: Schäfer). 
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Der Zug nach Kopenhagen wird durch die Bugklappe der SCHWERIN geschoben (zeitgenössische 
Postkarte). 
Über das Heck verläßt die SCHWERIN das Fährbett wieder, während sich die Bugklappe schließt. 
Vor dem Hafen wird sie drehen und Kurs auf Gedser nehmen (Foto: Schäfer). 
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Die gesunkene SCHWER IN in Rostock (Sammlung Hückstädt). 
1943: Die grau bemalte MECKLENBURG verläßt Warnemünde. Die 1903 erbaute Molenverlänge­
rung im Vordergrund zeigt Bombenschäden (Foto: Schäfer). 
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Das Ende im Krieg 
Die ehemalige MECKLENBURG als 
KOPERNIK mit Heimathafen Szcezcin. 
(Sammlung R. Kramer) 
Ungleich härter als der Erste traf der Zweite Weltkrieg die Fährlinie . Er brachte sie, soweit es 
die deutsche Seite betraf, auf den Nullpunkt. 
Zunächst allerdings wurde wegen des Krieges nur der Fahrplan verkürzt: 1 943 hatte sich 
der Verkehr auf täglich zwei fahrplanmäßige Doppelfahrten reduziert.15 Im Prinzip lag es im 
deutschen Interesse, die Verbindungen nach Norden in Betrieb zu halten, ganz besonders, als 
1 940 deutsche Truppen Dänemark und Norwegen besetzten. Natürlich gab es keinen priva­
ten Reiseverkehr mehr; die beförderten Personen waren fast ausschließlich Angehörige der 
Wehrmacht, Urlauber und Verwundete. Daneben liefen Kriegsmaterialtransporte. Die 
SCHWERIN wurde kurzzeitig zusammen mit vielen anderen Handelsschiffen für das Unter­
nehmen »Seelöwe<< in Beschlag genommen, am 25. November 1 940 allerdings wieder in  den 
Trajektdienst entlassen.16 
Um bei möglichem Verlust der Fährschiffe durch Kriegseinwirkung Menschenleben retten 
zu können, fuhren ab 1 942 Begleitschiffe eine Art Sicherheitsdienst, so etwa zwischen Sep­
tember 1942 und Juni 1943 die dänische Personenfähre MARSK STIG (erbaut 1 940) und ab 
Januar 1943 der gleichfalls dänische Personendampfer KJ0BNHA VN ( 1 9 1 8) der DFDS. 
Gegen Kriegsende war es dann mit den Fährfahrten überhaupt vorbei. Zunächst wurden die 
direkten Wagenläufe zwischen Dänemark und Deutschland völlig eingestellt. Dann wurde am 
20. Februar 1 944 die gerade zu einer Überholung an der Rostocker Neptunwerft liegende 
SCHWERIN bei einem Luftangriff so schwer getroffen, daß sie sank. Sie wurde zwar gehoben, 
aber an eine Reparatur war unter den Kriegsumständen nicht zu denken. Nach dem Krieg 
schließlich wrackte man sie ab. 
Auch die DANMARK überstand die Zeit nicht unbeschädigt. Dänische Widerstandskämpfer 
versenkten sie im März 1 945 in der Hafeneinfahrt von Gedser, so daß die dortigen Fäheanla­
gen blockiert waren. 
Nur die MECKLENBURG war bei Kriegsende noch unversehrt. In Gedser wurde sie im Mai 
1 945 an England übergeben, am 1 3. März 1946 aber in Travemünde von der Sowjetunion 
übernommen. Das Schiff erhielt jetzt den Namen TURGENJEV, blieb aber nicht lange in 
sowjetischer Hand. Als  Anteil Polens an der deutschen Kriegsentschädigung wurde s ie  dort­
hin weitergereicht. 1947 nahm sie unter dem Namen WAZA einen Dienst zwischen Gdynia 
und TreUeborg auf. Noch im gleichen Jahr änderte sich wiederum ihr Name und lautete j etzt 
KRUSZEWSKI .  1950 erfolgt nach einer Modernisierung abermals ein N amenswechsel, nun­
mehr in KOPERNIK. Beim Umbau wurden die zwei Schornsteine wieder zu einem einzigen 
zusammengefaßt, wie in  der Jugendzeit des Schiffes. Auch das Einsatzgebiet blieb nicht das 
gleiche; jetzt ging es von Swinoujscie (Swinemünde) nach Trelleborg. Am 3 1 .  Dezember 1 953 
stellte man aber den nicht lohnenden Fährbetrieb wieder ein.  Die ehemalige MECKLENBURG 
aber war noch immer für einen weiteren Namenswechsel gut - als KOLEJARZ diente sie jetzt 
129 
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Wie sich im Laufe der Jahre die Landschaft um Warnemünde verändert hat, zeigt abschließend dieses 
Bild. Der Zustand vor 1903 mit dem Hafenbassin für die Postdampfer entstammt einem Warnemün­
der Stadtplan aus dieser Zeit (oben), wiihrend der heutige Zustand im unteren Bild dokumentiert ist. 
Beide Karten sind zwar nicht exakt maßstabsgetreu, kommen sich aber maßsta'blich nahe. 
der Polska Zegluga Morska Szcezcin als Kultur- und WohnschiffY Schließlich fand sie um 
1 956/57 noch einen weiteren, letzten Interessenten- als zentrales Heizschiff wurde sie bei der 
Gdanska Stocznia Remontowa in Danzig verankert. Im Frühjahr 1 958 schließlich kam der 
Oldtimer im Alter von nunmehr 55 Jahren unter die Schneidbrenner. 
Für die Fährlinie Warnemünde-Gedser bedeutete das Kriegsende das absolute Aus für viele 
Jahre- kein Schiff war in deutscher Hand verblieben. Der Neuaufbau durch die DDR soll hier 
nicht mehr erzählt werden. 
Die Warnemünder Fähre befand sich während ihres Bestehens ständig im Schatten der von 
Saßnitz ausgehenden Route nach Schweden, vor dem Krieg ebenso wie heute. Dennoch besaß 
sie nicht nur eine Pionierfunktion im Verkehr nach Skandinavien, sondern hat dort auch im­
mer ihren Platz behauptet. Es gehört keine Phantasie dazu, ihr gerade jetzt eine besonders 




1 872 >>Hansa<< -Werfte für eiserne Schiffe und Maschinenbau-Anstalt (vorm. A. Tischbein), 
Rostock ; 1 79 BRT/127 NRT; 40,38 X 5,79 X 2,71 m; Doppelschraubendampfer; 1 70 PSi 
(68 PSnom.) .  
1 872 ROSTOCK/Rostock-Nykjöbing Dampfschiffahrts-Actien-Gesellschaft (K.R. B .  Be­
selin, Rostock) ; 1 883 K.R. L. Burchard & Sohn, Rostock ; bei Saisonende 1 885 Einstellung der 
Fahrten nach Nykjöbing; 1 886 Deutsch-Nordischer Lloyd, Rostock, auf der Niedereibe auf 
dem Wege der Vercharterung beschäftigt; im Sommer 1 890 von Hamburg aus nach Neapel 
versegelt; ROSTOCK Societa Ferrovie Napolitana, Neapel ;  1 895 G. Baghino e figlio, Genua; 
1 897 ALDO P./ A .  Parodi, Genua ; 1 899 MEDEA T./Serafin Topic, Lissa, Österreich ; 1 908 von 
der >>Dalmatia<< nicht übernommen; 1 9 1 1  zum Abbruch verkauft; nach anderen Angaben 
noch 1 923 im Almanacco Marine Mercantili als IMMACOLATA/N eapel genannt, 1925 nicht 
mehr. 
KAISER WILHELM 
1 886 Actien-Gesellschaft »Vulcan<< ,  Bredow bei Stettin;  Bau-Nr. 154 ;  399 BRT/203 NRT; 
58,34 X 6,6 X 3,2 m ;  850 PSi ; 12 Knoten. 
1 886 KAISER W!LHELM/Deutsch-Nordischer Lloyd;  1 895 Großherzoglich Mecklenburgi­
sches Innenministerium ; 1 904 GREGOR!J KOSLOV /Yeisker Dampfschiffahrts-Gesellschaft, 
Yeisk, Rußland;  1 9 1 0 ]. Drewitzky, Taganrog; 1 9 12  I.J. Drewitzky ; 1 9 14  L .L .  Andreis ; 1 9 15  
GENERAL N.W. ROUZSKY/Azov Black Sea S.S. Co., Taganrog, Rußland;  1930 nicht mehr in  
Lloyd's Register ;  Schicksal nicht bekannt. 
KöNIG CHRISTIAN 
1 886 Actien-Gesellschaft >>Vulcan<<, Bredow bei Stettin;  Bau-Nr. 1 55 ;  391 BRT/200 NRT; 
58,34 X 6,6 X 3,2 m ;  850 PSi ;  12 Knoten. 
1 886 KöNIG CHRISTIAN/Deutsch-Nordischer Lloyd; 1 895 Großherzoglich Mecklenbur­
gisches Innenministerium;  1 904 PETERHOF/Yeisker Dampfschiffahrts- Gesellschaft, Yeisk, 
Rußland ;  1 907 Heimathafen Odessa; 1 9 1 0  J. Drewitzky, Taganrog; 19 12  I .J .  Drewitzky; 
1 9 14  L .L .  Andreis ; 1 9 15  GENERAL A.A. BROUSILOW/Azov Black Sea S.S. Co., Taganrog, 
Rußland;  1 930 nicht mehr in Lloyd's Register; Schicksal nicht bekannt. 
GROSSHERZOG FRIEDRICH FRANZ 
1 886 Ferdinand Schichau, Elbing;  Bau-Nr. 253 ; 246 BRT/87 NRT; 5 1 ,66 X 6,15 X 3,44 m ;  
650 PSi. 
1 886 GROSSHERZOG FRIEDR!CH FRANZ/Deutsch- Nordischer Lloyd ; 1 895 Großherzog­
lieh Mecklenburgisches Innenministerium ; 1 896 SASSNITZ/August Heinrich Friedrich 
Spruth, Greifswald ; 1 902 Heinrich Carl Theodor Spruth, Greifswald ;  1903 Friedrich Wil­
helm Suhr, Altona ; 1 904 ANNITAIAnna Villa, Genua; 1 905 G. Villa ;  1 906 MALDONADO/ 
Montevideo, Argentinien; 1 9 10  nicht mehr in Lloyd's Register. 
FRIEDRICH FRANZ IV. 
1 902 Ferdinand Schichau, Elbing; Bau-Nr. 697; 1 402 BRT/532 NRT ( 1 745/696 nach Ver­
längerung) ; 85,2 x 1 0,8 X 6,2 m (Tiefe) ; 1 03,2 X 1 0,8  X 5,8 m (Tiefe) nach Verlängerung; 
2500 PSi; 1 3,5 Knoten ; Gleislänge 79,5 m (ein Gleis); 1 60 m (zwei Gleise) nach Verlängerung. 
1 3 1  
1 902 FRIEDRICH FRANZ IV./Großherzoglich Mecklenburgisches Innenministerium 
(Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn) ; 1906 bei AG-Neptun, Rostock, verlängert 
und auf Zweigleisbetrieb umgebaut; 1 9 1 8  Mecklenburgisch-Schweriner Landeseisenbahn;  
1920 Deutsche Reichsbahn, Reichsbahndirektion Schwerin; 1926 nach Indienststellung der 
SCHWERIN abgewrackt. 
PRINSESSE ALEXANDRINE 
1 903 Ferdinand Schichau, Elbing, Bau-Nr. 706 ; 1 449 BRT/576 NRT ( 1 733 BRT/677 NRT 
nach Verlängerung) ; 86,5 X 1 1 ,0 X 6,1  m ( 1  02,0 X 1 1 ,0 X 6,1 m nach Verlängerung) ; Tiefgang 
3,7 m ;  2500 PSi; 13,5 Knoten ; Gleislänge 79,5 m (ein Gleis) ; 160 m (zwei Gleise) nach Verlän­
gerung. 
1903 PRINSESSE ALEXANDRINE/Det Danske Statsbaner; 1905 verlängert und auf Zwei­
gleisbetrieb umgebaut bei Helsing0rs Jernskibs- og Maskinbyggeri; bei Indienststellung der 
DANMARK 1922 in den Reservestatus versetzt; 1 935 zum Abwracken verkauft. 
MECKLENBURG 
1 903 Ferdinand Schichau, Danzig; Bau-Nr. 698 ; 1 8 1 0  BRT/532 NRT; 86,0 X 1 4,0 X 6,5 m ;  
2500 PSi ; 1 3,4 Knoten. 
1 903 MECKLENBURG/Großherzoglich Mecklenburgisches Innenministerium (Mecklen­
burgische Friedrich-Franz-Eisenbahn) ; 1 9 1 8  Mecklenburgisch-Schweriner Landeseisen­
bahn ; 1 920 Deutsche Reichsbahn, Reichsbahndirektion Schwerin; am 1 .  Mai 1 945 aus Warne­
münde nach Dänemark ausgelaufen und dort interniert ; am 13 .  März 1 946 an die Sowjetunion 
übergeben; TURGENJEV/Sowjetunion ; 1 947 W AZA/Polen ; 1 947 KRUSZEVSKI/Polen ; 1 950 
KOPERNIK/in Dienst auf der Linie Odra Port-Trelleborg; 1 953 wurde die Fährlinie wegen 
Unrentabi\ität eingestellt; 1953 KOLEJARZ/Wohnschiff der Reederei Polska Zegluga Morska; 
1 955 Wohnwhiff der Marine der VR Polen ; 1 956 Heizschiff einer Danziger Werft; 1 958 ab­
gewrackt. 
PRINS CHRISTIAN 
1 903 Helsing0rs Jernskibs- og Maskinbyggeri, Helsing0r; Bau-Nr. 94 ; 1 824 BRT/686 NRT; 
86,9 x 1 7,7  größte Breite X 6,8 m (Tiefe) ; Tiefgang 4,4 m mit 450 tons Last; 2200 PSi ; 14 Kno­
ten ; Gleislänge 128,6 m (zwei Gleise). 
1 903 PRINS CHRISTIAN/Der Danske Statsbaner; 1 922 bei Indienststellung der DANMARK 
Versetzung zur Sundfähre Kopenhagen-Malmö;  1 945 Einsatz auf dem Großen Belt; 1 954 ab­
gewrackt. 
DANMARK 
1922 Helsing0rs Jernskibs- og Maskinbyggeri, Helsing0r; Bau-Nr. 1 63 ;  2915 BRT/1 264 
NRT; 1 02,0 X 1 5,7 X 6,5 m (Tiefe) ; Tiefgang 4,5 m; 3600 PSi ; 15,5 Knoten ; Gleislänge 157 m 
(zwei Gleise). 
1922 DANMARK/Det Danske Statsbaner; im März 1 945 in Gedser nach Sabotageanschlag 
gesunken ; 1 0 .  Mai 1947 nach Hebung und Reparatur Wiederaufnahme des Betriebs Warne­
münde-Gedser; ab 14 .  Juli 1 951  alternierend auch auf der Strecke Großenbrode- Gedser ein­
gesetzt; nach Einrichtung der Vogelfluglinie Puttgarden-R0dby 1 963 nur noch auf der Warne­
münde-Route; nach dem 14 .  April 1968 außer Dienst und zum Abwracken verkauft. 
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SCHWERIN 
1 926 Ferdinand Schichau, Elbing ; Bau-Nr. 1 170 ;  3 1 33 BRT/ 1 1 07 NRT; 1 06,8 X 1 6,0 X 4,4 m 
(Tiefgang) ; 4400 PSi ; 1 5,5 Knoten. 
1 926 SCHWERIN/Deutsche Reichsbahn, Reichsbahndirektion Schwerin ; am 20. Februar 
1 944 während Reparaturarbeiten an der Rostocker N eptunwerft nach Bombentreffer gesun­
ken ; gehoben und in Warnemünde aufgelegt; nach 1 945 abgewrackt. 
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Eine weitere Veröffentlichung zum Thema ist die Broschüre »Eine Brücke über die Ostsee - die Eisenbahn­
fährverbindung Warnemünde-Gedser« von Klaus Pfafferott, herausgegeben vom Deutschen Modelleisen­
bahn-Verband der DDR, 1 987.  
Nach Drucklegung dieses Aufsatzes erschien : Horst-Dieter Foerster und Kar! Heinz Lossow: Die älteste 
Eisenbahnverbindung über die Ostsee. Schiffe der Fährlinie Warnemünde-Gedser. Rostock 199 1 .  
Für ihre Unterstützung bei dieser Arbeit danke ich herzlich J ürgen Pieplow, Reinhard Kramer, Gert U we 
Detlefsen und vor allem Wolfhard Eschenburg, der viele der gezeigten B ilder aus seinem reichhaltigen 
Archiv beisteuerte. 
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